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энерго- и ресурсосберегающих транспортных технологий. 
В качестве первого этапа такой работы необходим комплексный 
анализ транспортных технологий при отгрузке готовой продукции по 
критерию общих эксплуатационных затрат.  
Так, затраты на транспортные технологии по обслуживанию про-
катных цехов при отгрузке готовой продукции { ттZ }, складываются из 
затрат, приходящихся на продолжительность использования вагонов в 
ТГК { вZ }, а также на работу локомотивного парка { лZ }. При этом 
продолжительность потокового процесса переработки вагонопотоков в 
ТГК состоит из продолжительности технологических операций, время 
на выполнение которых {tтехн} нормируется, а также из ожидания вы-
полнения последующих технологических операций, время которого 
{tож} носит вероятностный характер. Таким образом, эффективность 
транспортных технологий будет оцениваться по предлагаемому методу, 
при котором: 
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где В – количество вагонов, необходимых под погрузку готовой 
продукции, ед; 
С – плата за пользованием вагонами общесетевого парка, грн; 
N – количество локомотивов, обслуживающих ТГК отгрузки гото-
вой продукции, ед; 
А – стоимость локомотива-часа работы тепловоза, грн. 
Данный показатель позволит установить эффективность транс-
портной технологии по обслуживанию прокатного производства в об-
щих транспортных издержках предприятия. 
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Главной целью мониторинга степени эффективности работы ва-
гонных парков в условиях промышленных предприятий является 
обеспечение необходимого уровня показателей (например, эксплуата-
ционной готовности и производительности вагонов), определяющих 
возможность осуществления транспортно-технологических операций 
по обслуживанию основного производства. Необходимость создания 
новых подходов к мониторингу деятельности вагонных парков обу-
словлено возможностью возникновения экстремальных колебаний в 
работе предприятий в фазах экономического цикла.  
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В качестве примера рассмотрен уровень воздействия экономиче-
ской составляющей на количественный состав рабочего парка вагонов, 
обслуживающих его работу, анализ которого выявил, что минималь-
ное значение количественного состава рабочего парка вагонов соот-
ветствует периоду спада работы промышленного предприятия, а мак-
симальное – периоду увеличения спроса на данный вид продукции. 
Образовавшаяся зона между точками экстремума, характеризирующи-
ми эффективность работы вагонного парка и промышленного пред-
приятия, подчеркивает динамичность и является зоной неопределен-
ности процесса взаимодействия данных производственных структур. 
Построенная линия тренда исследуемого процесса и полученная вели-
чина достоверности ее поведения на временном отрезке (R2=0.6324), 
позволяет говорить о существующих резервах в организации управле-
ния процессом взаимодействия анализируемых промышленных сис-
тем. Наличие зоны расхождения между границами определяющими 
высшую и низшую точку уровня взаимодействия, вызвано отсутствием 
возможности получить полную и достоверную информацию о состоя-
нии вагонов промышленного транспорта. Это может обуславливаться 
дороговизной некоторых исследований, отсутствием необходимого 
диагностического оборудования или специалистов, что свою очередь 
вызывает неопределенность в работе не только вагонного депо, но и 
транспортной системы промышленного предприятия в целом. 
Для решения задачи мониторинга в условиях неопределенности 
работы транспортной системы промышленного предприятия, необхо-
димо адекватно моделировать связи входящих и исходящих парамет-
ров, определяющих работоспособность вагонного парка, как элемен-
тарного звена логистической системы предприятия. Логическую мо-
дель исследуемой системы представим в следующем виде. Пусть ин-
тересующее нас свойство системы – эксплуатационная готовность 
парка, определяемая соответствующим коэффициентом [3]: 
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где ξ – коэффициент использования парка (0 < ξ ≤ 1); 
[Wсут] – допустимая суточная производительность вагона, тонн 
сутки/вагон; 
[τ] – допустимая длительность межремонтного пробега, сут.;  
N – количество вагонов в рабочем парке предприятия, ед; 
Ni – количество вагонов обслуживающих i 
ый
 район, ед (например, 
для комбината «МК «Азовсталь» i=1÷6 районам); 
n – максимальное количество обслуживаемых районов, ед.  
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представлено вектором К=(k1,…,km), где индекс m означает вели-
чину выборки искомого параметра, а вектор yi =(ξ, Wсут, τ, N, n) – явля-
ется набором диагностирующих параметров, где i – порядковый номер 
диагностирующего параметра. Далее пусть связь между K и y задается 
через матрицу распределений q(km, yi)= qi, где km – диагностируемый 
признак, y – набор диагностирующих параметров. 
Каждый i-тый диагностирующий признак принимает одно из si 
возможных значений, из них si- 2 значений связаны с областью значе-
ний данного признака, а два оставшихся – введены для формализации 
случаев неопределенности в исходных данных (например, N и Ni – по-
казатели, определяющие экономическое состояние промышленного 
предприятия, характеризуемое объемом выпускаемой продукции).  
Представим несколько видов неопределенностей характерных для 
транспортной системы промышленного предприятия. Внутренняя не-
определенность или информационный ноль  выражает отсутствие 
информации о парке вагонов промышленного предприятия. Хотя ин-
формация и может быть полученной, но это не сделано по какой либо 
причине. Другая возможность возникновения внешней неопределен-
ности – активизация процесса внедрения в вагоностроение новых ком-
позиционных материалов и связанное с этим отклонения от стандарт-
ных диапазонов значений, определяющих работоспособность вагонов. 
Отсутствие в базе данных описания этих случаев приводит к неопре-
деленности результата принятия решения, т.е. присутствие «фатальной 
ошибки» на входе целевой функции всегда обращает функцию в зна-
чение γ, т.е. f(k1,k2, … ,kn, γ)=γ. 
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Внешние автомобильные перевозки экспортной металлопродук-
ции в значительных объемах осуществляются большегрузными авто-
поездами (БАП) в составе седельных тягачей и полуприцепов различ-
ного назначения грузоподъемностью 25-30 т и более. БАП эксплуати-
руются при повышенных нагрузках с высокой интенсивностью в 
сложных дорожных условиях городской сети. Интенсивная эксплуата-
ция приводит к быстрому износу несущей системы БАП, и, как след-
ствие, к увеличению внеплановых простоев, дополнительным трудо-
вым и материальным затратам на ремонты. 
Наиболее сложной является перевозка стальных рулонов, что свя-
зано с геометрическими параметрами, весовой характеристикой груза, 
